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Es wird ein Verfahren mit im wesentlichen folgenden 
Verfahrensschritten vorgeschlagen. Zunachst wird der dyna- 
mische Abrollumfang eines jeden einzelnen Rades ermittelt 
und entsprechende Vergleichswerte abgeleitet. Dann ein 
Mittelwert gebildet und mit Hilfe der Vergleichswerte bezo- 
gen auf den Mittelwert festgestellt, ob die Raddrehzahldiffe- 
renz oberhalb Oder unterhalb eines abgelegten Schwellwer- 
tes llegt, wurde dies festgestellt, wird ein Warnsignal dann 
abgegeben, wenn bei ein und demselben Rad Raddrehzahl- 
differenzen vorliegen, die bei mehrfach wiederholten Mes- 
sungen den abgelegten Schwellwert uberschreiten. Alterna- 
tiv werden, wenn dies nicht der Fall ist, die vorstehend 
beschriebenen Verfahrensschritte wiederholt. Zu dem 
Zweck, ein Verfahren anzugeben, welches bei weiterer 
Vereinfachung auch sich stetig uber langere Zeitraume 
ergebende Reifendruckanderungen mit einem sehr kleinen 
Anderungswert zur Anzeige bringt, werden zur Erfassung 
der Geradeausfahrt die Signale eines Lenkwinkelsansors 
und zur Erfassung einer gleichmaSigen Geschwindigkeit die 
dem Tacho zugefuhrten Geschwindigkeitssignaie herange- 
zogen und getrennt fur jedes Rad chronologisch mehrere 
den dynamischen Abrollumfang betreffende Vergleichswer- 
te in einer zumindest den Zeitraum mehrerer Stunden 
umfassenden Historienliste abgelegt und in Vergleich ge- 
bracht. 
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Beschreibung 

Die vorliegende Erfino^J^eht von einem gemafi 
dem Oberbegriff des Hauptanspruches beschriebenen 
Verfahren zur Reifendruckwamung aus. 

Mittlerweile sind eine Vielzahl unterschiedlicher Ver- 
fahren zur Reifendruckwamung bekanntgeworden, bei 
denen es in der Regel darum gent einen falschen Rei- 
fendruck der z. B. an einem Kraftfahrzeug befindlichen 
Reifen zur Anzeige zu bringen. Weiterhin ist es prinzi- 
piell bekannt zur Einsparung gesonderter sowie auf- 
wendiger Sensorsysteme ein Verfahren zu verwenden, 
das wahrend der Fahrt die dynamischen Abrollumfange 
der Fahrzeugrader erfaBt und daraus einen falschen 
Reifendruck ableitet, wobei zur Ennittlung der dynami- 
schen AbroUumfange der Rader die an und fur sich am 
Kraftfahrzeug vorhandenen ABS-Sensoren ausgenutzt 
werden. 

Ein dem Oberbegriff des Hauptanspruches entspre- 
chendes Verfahren ist durch die DE 43 27 492 Cl be- 
kanntgeworden. Dieses Verfahren beinhaltet zur Fest- 
stellung eines falschen Reifendruckes mehrere Verfah- 
rensschritte. Nach Durchfuhning eines Raddrehzahlab- 
gleiches, bei dem bei Messung der Raddrehzahlen wah- 
rend einer ungebremsten Fahrt oberhalb einer Mindest- 
geschwindigkeit mit einem unterhalb eines vorgegebe- 
nen Kurvenfahrtgrenzwertes liegenden Grad an Kur- 
venfahrt und einem unterhaib eines vorgegebenen An- 
triebsmomentgrenzwertes liegenden Antriebsmoment 
Raddrehzahlskalierungsfaktoren fur jedes reifendruck- 
uberwachte Rad gebildet werden, erfolgt ein paarweises 
Zusammenfassen der reifendnickuberwachten Rider 
und werden fOr jedes Radpaar die Differenz ermittelt 
und die zugehdrigen Raddrehzahlskalierungsfaktoren 
berechnet Danach wird die betragsmafiig grdBte Ska- 
lierungsfaktordifferenz aus den Differenzen der Rad- 
drehzahlskalierungsfaktoren ermittelt und gepruft ob 
die betragsmaBig groBte ermittelte Skalierungsfaktor- 
differenz groBer als ein vorgegebener Schwellwert ist 
Ist dies der Fall werden die vorstehend aufgefuhrten 
Verfahrensschritte wiederholt wenn eine vorgegebene 
Zykluszahl noch nicht erreicht ist Ansonsten wird ein 
Warnsignal zur Anzeige einer ubermaBigen Reifen- 
druckabweichung abgegeben. 

Ist dies nicht der Fall werden die vorstehend aufge- 
fuhrten Verfahrensschritte zur weiteren Reifendruck- 
uberwachung ebenfalls wiederholt Bei einem solchen 
Verfahren sind jedoch insbesondere die Ennittlung der 
Geradeausfahrt und die Ennittlung der gleichbleiben- 
den Geschwindigkeit mit einem hohen Aufwand ver- 
bunden. AuBerdem konnen Reifendruckanderungen, 
welche sich uber langere Zeitraume erstrecken und ste- 
tig einem sehr kleinen Anderungswert unterliegen, nicht 
immer zuverlassig erf aBt werden. 

Der vorliegenden Erfmdung liegt deshalb die Aufga- 
be zugrunde, das gattungsgemaBe Verfahren derart 
weiterzuentwickeln, daB bei weiterer Vereinfachung 
des Verfahrens auch sich stetig aber langere Zeitraume 
ergebende Reifendruckanderungen mit einem sehr klei- 
nen Anderungswert sicher erf aBt und zuverlassig zur 
Anzeige gebracht werden. 

ErfindungsgemaB wird die Aufgabe durch die im 
kennzeichnenden Teil des Hauptanspruches angegebe- 
nen Merkmale gelost 

Besonders vorteilhaft bei einem derartigen Verfahren 
ist daB bei kostengitnstiger Realisierung die Gefahr der 
Anzeige von Fehlwarnungen besonders gering ist 

Weitere vorteilhafte Gestaltungen des erfindungsge- 
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maBen Verfa hrens sind in den Unteranspruchen ahge- 
geben und wc^^anhand eines Ausfuhrungsbeispieles 
naher erlauteMV 

Ein solches verfahren umfaBt im wesentlichen fol- 
5 gend aufgefuhrte Verfahrensschritte. 

Ermittlung der dynamischen Abrollumfange eines je- 
den einzelnen Rades und Ableitung eines entsprechen- 
den Vergleichswertes, 

Bildung eines Mittelwertes aus den abgeleiteten Ver- 
io gleichswerten. Feststellung der Raddrehzahldifferenzen 
mit Hilfe der Vergleichswerte bezogen auf den Mktel- 
wert und Oberprufung, ob die Raddrehzahldifferenz 
oberhalb oder unterhalb eines abgelegten Schwellwer- 
tes liegen. 

is Abgabe eines Warnsignales, wenn festgestellt wurde, 
daB bei ein und demselben Rad Drehzahldifferenzen 
vorliegen, die bei mehrfach wiederholten Messungen 
den abgelegten Schwellwert aberschreiten, bzw. alter- 
native wenn dies nicht der Fall ist Wiederholen der vor- 

20 stehend beschriebenen Verfahrensschritte, um die Rei- 
fendruckuberwachung fortzufuhren. 

Um Fehlwarnungen bei einem solchen Verfahren zu 
vermeiden, wird der Mittelwert nur aufgrund von Mes- 
sungen gebildet, die wahrend eines ganz bestimmten 

25 Fahrzustandes des Kraftfahrzeuges durchgefuhrt wur- 
den. So wird durch die von einem Lenkwinkelsensor 
abgegebenen Signale festgestellt, ob sich das Kraftfahr- 
zeug in Geradeausfahrt oder in einer Kurvenfahrt befin- 
det, welche toleranzmaBig nur geringfflgig von der Ge- 

30 radeausfahrt abweicht AuBerdem wird gleichzeitig auf- 
grund der dem Tacho laufend zugefuhrten Geschwin- 
digkeitssignale festgestellt, ob sich das Kraftfahrzeug 
mit einer in engen Grenzen gleichbleibenden Geschwin- 
digkeit fortbewegt, dh.es liegen keine Brems- oder 

35 Beschleunigungsvorgange wahrend der Messung vor. 
Erst wenn diese, eine representative Mittelwertsbildung 
ermoglichenden Fahrtzustandsvoraussetzungen vortie- 
gen, wird aus den erfaBten dynamischen Abrollumfan- 
gen bzw. den abgeleiteten Vergleichswerten eines jeden 

40 der einzelnen Rader der Mittelwert gebildet 

Bei einem vier Rader aufweisenden Kraftfahrzeug 
wird also fur jedes einzelne der vier Rader der dynarai- 
sche Abrollumfang aufgrund der von den ABS-Senso- 
ren ausgehenden Signalen festgestellt und dieser fur je- 

45 des Rad in einen entsprechenden Vergleichswert umge- 
setzt Bei einem Vergleich wird zunachst festgestellt ob 
zwischen den beiden Radern der Vorderachse und den 
beiden Radern der Himerachse Raddrehzahldifferen- 
zen auftreten, welche den halben Wert des abgelegten 

so Schwellwertes uberschreiten. Ist dies nicht der Fall, wer- 
den anschlieBend die vier Vergleichswerte addiert und 
durch die Anzahl der Rader, also vier, geteilt Der so 
gebildete Mittelwert wird in einem Speicher abgelegt 
und mit dem weiterhin laufend fur jedes Rad ermittelten 

55 dynamischen Abrollumfang, d. h. mit dem entsprechend 
umgesetzten Vergleichswert verglichen. Der Vergleich 
wird dabei derart durchgefuhrt daB von jedem der vier 
Vergleichswerte der Mittelwert subtrahiert wird. Ergibt 
sich dabei, bezogen auf zumindest eines der Rader, ein 

eo Betrag, der einer Raddrehzahldifferenz entspricht, die 
oberhalb des abgelegten Schwellwertes liegt, werden 
mit erhohter MeBfrequenz zehn neue Messungen 
durchgefuhrt Stellt sich dann fur zumindest sieben der 
zehn Messungen wiederum ein Betrag fur ein und das- 

65 selbe Rad, bzw. fur ein und dieselben Rader heraus, die 
den abgelegten Schwellwert uberschreiten, so wird ein 
Warnsignal abgegeben und in einer Anzeigeeinheit das 
betreffende Rad bzw. die betreffenden Rader mit dem 



falschen Reifendruck angezeig^^ 

Sollte sich jedoch bei dem f^^pich zunachst heraus- 
stellen, dafi zwischen den beiolMcadern der Vorderach- 
se und den beiden Radern der Hinterachse Raddreh- 
zahldifferenzen auftreten, die den halben Wert des ab- 
gelegten Schwellwertes uberschreiten, so werden fur 
jede Achse getrennt ein Mittelwert gebildet und diese 
beiden Mittelwerte getrennt in jeweils einem Speicher 
abgelegt. Die so gebildeten Mittelwerte werden achs- 
weise mit den umgesetzten Vergleichswerten der bei- 
den zugehorigen Rader verglichen. Der Vergleich wird 
dabei derart durchgefuhrt, daB achsweise die Mittelwer- 
te von den zugehorigen Vergieichswerten subtrahiert 
werden. Ergibt sich dabei zwischen den beiden Radern 
zumindest einer Achse, ein Betrag, der einer Raddreh- 
zahldifferenz entspricht, die oberhalb des abgelegten 
Schwellwertes liegt, werden mit erhdhter MeBfrequenz 
zehn neue Messungen durchgefuhrt Stellt sich dann fur 
zumindest sieben der zehn Messungen wiederum ein 
Betrag fur ein und dasselbe Rad einer bzw. beider Ach- 
sen herauvdie den abgegebenen Schwellwert iiber- 
schreiten, so werden ein Warnsignal abgegeben und in 
einer Anzeigeeinheit das betreffende Rad bzw. die be- 
treffenden Rader mit dem falschen Reifendruck ange- 
zeigt 

Um den wahrend des Betriebes bzw. wahrend der 
Fahrt des Kraftfahrzeuges auftretenden Anderungen, 
z. B. Temperaturschwankungen, Anderungen des Bela- 
dungszustandes usw. gerecht zu werden, wird eine neue 
Mittelwertsbiidung nicht nur kurz nach jedem neuen 
Fahrtantritt durchgefuhrt, sondern ca. alle 15 Minuten 
wahrend des Betriebes des Kraftfahrzeuges wiederholt 
Dabei wird jedoch immer darauf geachtet, ob die fur , 
eine representative Mittelwertsbiidung notwendigen 
Fahrzustandsvoraussetzungen vorliegen. Ein neuer 
Fahrtantritt wird dem Neustart des Antriebsmotors des 
Kraftfahrzeuges gleichgesetzt, wobei der Betrieb bzw. 
die Fahrt des Kraftfahrzeuges den Zeitraum darstellt, 
der zwischen dem Neustart und dem Abschalten des 
Antriebsmotors liegt 

Besonders wichtig ist es bei einem soichen Verfahren, 
nicht nur die Reifendruckanderungen mit einem groBe- 
ren Anderungswert sicher zu erfassen, sondern auch die 
sich stetig fiber einen langeren Zeitraum mit einem sehr 
kleinen Anderungswert behafteten Reifendruckande- 
rungen zuverlassig zur Anzeige zu bringen. Um dies zu 
ermoglichen, werden getrennt fur jedes Rad chronolo- 
gisch geordnet mehrere den dynamischen Abrollum- 
fang betreffende Vergleichswerte in einer Historienliste 
abgelegt Um dabei einen langeren Zeitraum betrachten 
zu konnen, werden je Rad zehn Vergleichswerte in der 
Historienliste abgelegt Jeder der zehn Vergleichswerte 
basiert auf einer Messung, die kurz nach einem neuen 
Fahrtantritt zur Bildung des Mittelwertes herangezo- 
gen wird Also sind zunachst zehn solcher Messungen 
notwendig, um die Historienliste zu fallen. Zur Aktuali- 
sierung der Historienliste wird immer der alteste Ver- 
gleichswert durch den zuletzt ermittelten Vergleichs- 
wert ersetzt Zur Feststetlung eines falschen Reifen- 
druckes werden getrennt fur jedes Rad die aufgelisteten 
Vergleichswerte untereinander verglichen. Stellt sich 
dabei fur z. B. eines der Rader heraus, daB von Ver- 
gleichswert zu Vergleichswert Raddrehzahldifferenzen 
mit dem seiben Vorzeichen auftreten, die zwar unter- 
halb des abgelegten Schwellwertes bleiben, jedoch 
oberhalb der bei den anderen Radern festgestellten 
Raddrehzahldifferenzen mit den gleichen Vorzeichen 
liegen, wird ein Warnsignal abgegeben. Sorrut ist es zu- 



verlassig moglicb^^. einen sogenannten "schleichen- 
den PlattfuB" sij^Hzu erfassen und zur Anzeige zu 
bringen. Um es de^rXraftfahrzeugbenutzer zu ermogli- 
chen, das betreffende Rad so schnell wie moglich her- 
5 auszufinden, wird dieses in einer Anzeigeeinheit kennt- 
lich gemacht 

Patentanspriiche 

10 1. Verfahren zur Reifendruckwarnung, insbesonde- 
re bei Kraftfahrzeugen, bei welchem 

— zur Cberwachung des Reifendruckes unter 
Ausnutzung der Signale von ABS-Sensoren 
der dynamische Abrollumfang eines jeden ein- 

15 zelnen Rades erfaBt wird, 

— zur Feststellung von Raddrehzahldifferen- 
zen, der dynamische Abrollumfang eines jeden 
Rades mit einem Mittelwert verglichen wird, 
der aus den dynamischen Abrollumfangen 
mehrerer Rader gebildet ist, 

— zur Vermeidung von Fehlwarnungen die 
Kurvenfahrten sowie die Brems- und Be- 
schleunigungsvorgange erfaBt werden und der 
Mittelwert nur aufgrund von Messungen ge- 

6 bildet wird, wenn das Kraftfahrzeug sich wah- 
rend einer Geradeausfahrt oder engtolerierten 
Kurvenfahrt bei gieichmaBiger oder innerhalb 
enger Grenzen variierender Geschwindigkeit 
befmdet und 

— ein Warnsignal nur dann abgegeben wird, 
wenn durch mehrfach wiederholte Messung 
festgestellt wurde, daB bei ein und demselben 
Rad Raddrehzahldifferenzen auftreten, die je- 

' desmal einen abgelegten Schwellwert iiber- 
schreiten, dadurch gekennzeichnet, daB 

— zur Erfassung der Geradeausfahrt oder der 
engtolerierten Kurvenfahrt die Signale eines 
Lenkwinkelsensors und zur Erfassung von 
Brems- und Beschleunigungsvorgangen die 
dem Tacho zugefuhrten Geschwindigkeitssi- 
gnale herangezogen werden, 

— getrennt fur jedes Rad chronologisch meh- 
rere den dynamischen Abrollumfang betref- 
fende Vergleichswerte in einer zumindest den 
Zeitraum mehrerer Stunden umfassenden Hi- 
storienliste abgelegt und untereinander in Ver- 
gleich gebracht werden und 

— das Warnsignal auch dann abgegeben wird, 
wenn bei diesem Vergleich festgestellt wird, 
daB bei zumindest einem der Rader mehrfach 
Raddrehzahldifferenzen auftreten, die zwar 
den abgelegten Schwellwert nicht fiberschrei- 
ten, jedoch uber den festgestellten Raddreh- 
zahldifferenzen der anderen Rader liegea 

2. Verfahren zur Reifendruckwarnung nach An- 
spruch I, dadurch gekennzeichnet, daB der dynami- 
sche Abrollumfang eines jeden einzelnen Rades des 
Kraftfahrzeuges zumindest kurz nach jedem neuen 
Fahrtantritt ermittelt wird. 

3. Verfahren zur Reifendruckwarnung nach einem 
der Anspriiche 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Ermittlung des dynamischen Abrollumfan- 
ges eines jeden einzelnen Rades jeweils nach Ver- 
streichen eines bestimmten Zeitabschnittes wah- 
rend der Fahrt wiederholt wird. 

4. Verfahren zur Reifendruckwarnung nach einem 
der Arispriiche I oder 2, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Ermittlung des dynamischen Abrollumfan- 
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ges eines jeden einzelnen Rades jeweils nach dem lung des den dynamischen AbroUumfang eines je- 

Erreichen einer bestinMtfi Umdrehungszahl der den Rade^^reffenden Vergleichswert mit einbe- 

einzelnen Rader wa^^B der Fahrt wiederholt zogen w^^B 

wird. 

5. Verfahren zur Reifendruckwamung nach einem 5 
der Anspruche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, 
daB bei jeder neuen Ermittlung der die dynami- 
schen Abrollumfange der Rader betreffenden Ver- 
gleichswerte auch ein neuer Mittelwert gebildet 
wird. 10 

6. Verfahren zur Reifendruckwamung nach einem 
der Anspruche 2 bis 5, dadurch gekennzeichnet, 
daB fur jedes Rad nur der kurz nach jedem neuen 
Fahrt an tritt ermittelte, den dynamischen Abroll- 
umfang betreffende Vergleichswert in der Histo- is 
rienliste abgelegt wird. 

7. Verfahren zur Reifendruckwamung nach einem Vrt 
der Anspruche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, Vrj 
dafl fur jedes Rad aufgrund mehrerer aufeinander- ^\ 
folgender Messungen des dynamischen Abrollum- 20 

fanges zumindest fGnf auf den jeweiligen dynami- ^ 
scheu .AbroUumfang bezogene Vergleichswerte in ~ 
der Historienliste abgelegt sind, wobei zur Aktuali- ^> 
sierung immer der zuletzt ermittelte Vergleichs- f*" 
wert den altesten Vergleichswert ersetzt 25 %L 

8. Verfahren zur Reifendruckwamung nach einem 

der Anspruche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, LfV 
daB fur jedes Rad getrennt auf den dynamischen * 
Abrollumfang bezogene Vergleichswerte in der Hi- 

storienliste abgelegt sind, die auf Messungen men- 30 O 
rerer auf einanderf olgender Tage basierea 

9. Verfahren zur Reifendruckwamung nach einem «^ 
der Anspruche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, 

daB die Erzeugung des Warnsignales aufgrund der 
Betrachtung der dynamischen Abrollumfange ailer 35 
Rader des Fahrzeuges erfolgt 

10. Verfahren zur Reifendruckwamung nach einem 
der Anspruche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Erzeugung des Warnsignales aufgrund ei- 
ner achsweisen Betrachtung der dynamischen Ab- 40 
rollumfange der Rader erfolgt, wobei alle Achsen 
des Fahrzeuges in Betracht gezogen werden. 

1 1. Verfahren zur Reifendruckwamung nach einem 
der Anspruche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, 
daB der Lenkwinkelsensor in der Nahe des Lenkra- 45 
des angeordnet ist und auf einem optoelektroni- 
schen MeQprinzip basiert 

12- Verfahren zur Reifendruckwamung nach einem 
der Anspruche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, 
daB 4er Lenkwinkelsensor in Lenkradnahe ange- 50 
ordnet ist und auf einem unterschiedliche elektri- 
sche Widerstandswerte erfassenden MeBprinzip 
basiert 

13. Verfahren zur Reifendruckwamung nach einem 
der Anspruche 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet, 55 
daB das dem Tacho zugefuhrte Geschwindigkeitssi- 
gnal von den ABS-Sensoren ausgeht 

14. Verfahren zur Reifendruckwamung nach einem 
der Anspruche 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet, 
daB das dem Tacho zugefuhrte Geschwindigkeitssi- so 
gnal von einer zusatzlich im Kraftfahrzeug vorhan* 
denen Sensoreinrichtung ausgeht. 

15. Verfahren zur Reifendruckwamung nach einem 
der Anspruche 1 bis 14, dadurch gekennzeichnet, 
daB eine den Beladungszustand des Kraftfahrzeu- 65 
ges erfassende weitere Sensoreinrichtung vorhan- 
den ist, wobei die Signale dieser weiteren Sensor- 
einrichtung als Korrekturfaktoren bei der Ermitt- 



